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R oku 1892 šel jsem do světa na učenou; 

zatoužil jsem po staveništi průplavnfm, a 
protože v naší milované, však těžce zkracované 
vlasti na velikou škodu její průplavy až dosud 
se nestavějí, nezbývalo než jiti za hranice. Dlouhá 
cesta vedla mě na sever přes severoněmeckou 
pláň, oku tak málo skýtající, do Holštýnska, 
kde byl právě ve stavbě průplav z moře Sever¬ 
ního do Baltického. Zaměřeno měl jsem na nej¬ 
zajímavější místo tohoto průplavu, do Grůnen- 
thalu, kdež stráviti jsem mínil svou téměř čtyř¬ 
měsíční dovolenou u podnikatelstva Sagerova, 
jež provádělo šestý los průplavu, obsahující 
nejhlubší zářez na celém průplavu, celkem 
14 milionů krychlových metrů zemních prací 
na 12 kilometrech. 

O poledni nazejtří po odjezdu z Prahy vy¬ 
stoupil jsem na zastávce »Grůnenthal« z vlaku, 
jenž plžovým tempem loudal se se mnou ne¬ 
trpělivým plochou krajinou, kdež není viděti 
než pastviny s dobytečkem, rašelinné a slati- 
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nové lány vodou přesycené, táhnoucí se až po 
nízký a přímý obzor, tu a tam oživený větrní¬ 
kem. U nás jináče! 

Od dřevěné budovy zastávkové, prosté všech 
krás architektonických, cesta vedla mě nakupe¬ 
ným uhlím a stavivém. Po několika minutách 
octl jsem se nad jícnem veliké podélné pro¬ 
hlubně. Slunce zaplavilo jasem bílý, slínový po¬ 
vrch její; na dně a na úbočích řada skřípajících 
rýpadel ryla matku zemi, v koutě těžce oddy¬ 
chovala čerpací stanice. Po tratech přeháněly 
se dopravní vlaky, sestupovaly do prohlubně 
s prázdnými, dovádivě hopkujícími vozy a vy¬ 
jížděly s pískotem na povrch, rozjíždějíce se 
všemi stranami, a zastavovaly se daleko na 
ukládkách, podobajíce se tam šňůrám perel na 
obzoru. 

Širokou a hlubokou tuto jizvu země pře¬ 
píná drze obloukový most, jehož stín hadovitě 
se plazí po stupňovitých úbočích. Odevšad šum, 
hlukot, pískot nekonečný, vše u veliké práci 
a chvatu — lidské mraveniště — průplav ve 
stavbě! 

Z obdivu mého vyrušil mě přítel Brousil, 
inženýr ve službách podnikatelstva, vítaje mě 
v daleké cizině. Zavedl mě do domu úředníků 
podnikatelstva; sotva že jsem shodil s beder 
raneček svůj, zmocnil se mne, nedopřávaje mi 
po dlouhé cestě ani oddechu, a než jsem se 
nadál, octl jsem se u výhně na lokomotivě, jež 
s námi a se svým nákladem písku pospíchala 
po kostrbaté koleji na 22 metrů vysoký násyp 
železniční, vedoucí k mostu. 
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Tak uvržen jsem byl do víru práce a počal 
jsem pomáhati brázdití kůru naší milé oběžnice. 

O tom, kterak se to dálo na tomto i na 
jiných průplavech, povím později, až po seznání 
hlavních vlastností průplavů pro plavbu lodí. 

Splavné řeky a průplavy lodní jsou cestami 
rovněž důležitými, jako silnice a železnice; na 
rozdíl od těchto dvou druhů zveme je cestami 
vodními. Řeky jsou dílem přírody, průplavy 
dílem lidským; jimi otevírají se laciné dopravě 
po vodě krajiny, kde není splavných řek; jimi 
lodníci přestupují vysoká pohoří, rozhraní vod 
jimi spojují se splavné řeky a vodstva oceánů. 
Průplavy lodní nejsou vynálezem naší doby; 
o nizozemských průplavech jsou zprávy z 13. sto¬ 
letí, dvě stě let později vynalezeno v Itálii pla¬ 
vidlo komorové; Francie již v 16. a 17. století 
stavěla četné průplavy s plavidly komorovými; 
Švédsko má průplavy ze 17. století; Anglie a 
Německo počalo vyvinovati svou síť průplavní 
v předešlém století. 

V našem století Francie dosáhla téměř 
13.000 km. vodních cest, z nichž 4800 km. jsou 
průplavy a 3600 km. uprůplavněné řeky; ostatní 
jsou řeky přirozeně splavné. Anglie má 6100 km. 
vodních cest; malá Belgie 2200 km., z nichž 
připadá na průplavy 960 km. a na uprůplavněné 
řeky 560 km.; v Nizozemí jest úhrnná délka 
vodních cest 4000 km., z nichž 3300 km. jsou 
průplavy a uprůplavněné řeky; v severní Ame¬ 
rice bylo r. 1870 průplavů o úhrnné délce 
7580 km. 
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Lože průplavní leží buď po celé délce prů¬ 
plavu v jedné výši, anebo jest rozděleno dle 
tvaru krajiny na jednotlivé nádrže, ležící v růz¬ 
ných výškách, tak že dno průplavní tvoří jakési 
schody. Je-li konečné místo průplavu mnohem 
výše počátku, a krajina stejnoměrně stoupá, 
nádrže následují za sebou stále výše položené; 
vrcholovou nádrží jest nádrž poslední. Však 
když mezi koncovými body průplavu táhne se 
vysoké pohoří, nádrže s prvu stoupají za sebou, 
až dosáhnou nejvyššího místa nádrží vrcholovou, 
a pak sestupují k druhému konci průplavnímu. 
Dno nádrží zpravidla bývá vodorovné, voda ve 
průplavě jest tedy vodou stojatou; lodi pře¬ 
pravují se z nádrže do nádrže vodními stavbami 
trojího druhu: plavidly obyčejnými nebo komo¬ 
rovými, železnicemi a zdvihadly lodními. 

Velké řeky upravují se k plavbě lodí, mají-li 
s dostatek hloubky vodní potřebné pro plavbu 
lodí, regulací, jež vztahuje se na upravení dna 
a břehů; však nemá-li řeka dosti hloubky, nutno 
ji kanalisovati, neboli uprůplavňovati, 
t. j. měniti na průplav. Nádrže utvoří se vy¬ 
stavěním jezů v přiměřených vzdálenostech od 
sebe, jež vodu vzedmou, tak že utvoří se v celé 
délce mezi dvěma jezy dostatečná hloubka pro 
plavbu lodní; do jezů vloží se plavidla komo¬ 
rová pro přepravu lodí, a splavy pro plavbu 
vorů. 

Aby zabráněno bylo při velké vodě za¬ 
plavování krajin pobřežních, užije se jezů po¬ 
hyblivých ku vzdýmáni vody, které při velké 
vodě se sklopí na dno řečiště. 



7 


Mnohé řeky není lze kanalisovati. Má-li na 
příklad řeka velký spád, bylo by zapotřebí 
mnoho jezů v malých vzdálenostech; tím by 
jednak plavba byla častým proplavováním zdržo- 



Místo pro otáčení lodí. 


vána, a za druhé nelze zajistiti dostatečnou 
hloubku pro plavbu za jezy. Vodní toky v ob¬ 
vodu horském mívají široké řečiště, kde na dně 
pohybuje se neustále štěrk, a kde nelze před- 



Místo pro otáčení lodí. 

vídati stav vody, jenž jest velmi nestálý v širo¬ 
kých mezích. Řeky s nízkými břehy nelze také 
kanalisovati jezy, neboť jimi vzdutá voda 
by uškodila pozemkům polního hospodářství; 
mnohdy jsou překážkou průmyslové závody na 
řekách nebo jejich přítocích; také častá velká 
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voda činí plavbu proti vodě nemožnou. V tako¬ 
výchto případech stavějí se průplavy poboční, 
jež jdou podél řek. 

Šířka a hloubka průplavu závisí na rozmě¬ 
rech lodí, pro které jest určen. K snadnému 
pohybu lodi v průplavu jest potřebí, aby příčný 
průřez průplavu byl asi čtyřikrát až šestkráte 
větší než příčný průřez lodi, pokud jest do vody 
ponořen. Rozeznáváme průplavy vnitrozemní 
a mořské. Šířka bývá taková, by dvě lodi 



Malý přístav. 

mohly se potkati, a sice v průplavech mořských 
s největší možnou rychlostí (2 — 3 m. za vteřinu), 
při čemž stačí mezi oběma loděmi prostor asi 
17 a —2 metry. Na příhodných místech zřizují 
se výhybky a místa pro otáčení lodí. 

Hloubka jest vždy asi 30 až 50 centimetrů 
větší, než ponor lodi. Průplavy vnitrozemní 
mívají hloubku 2 až 3 metrů i více, průplavy 
mořské však 8.-9 m. 

Rozměry některých průplavů mořských jsou : 
Suezský průplav 22 m. šířka dna, 8 m. hloubka, 
Panamský průplav 22—64 m. šířka dna, 8. 5 až 
9 m. hloubka, Severobaltickomořský průplav 
22 m. šířka dna, 9 m. hloubka, Amsterodam- 
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ský průplav 27 m. šířka dna, 8. t m. hloubka, 
Korintský průplav 22 m. šířka dna, 8 m. 
hloubka. 

Sklon břehů bývá velmi různý dle vlastností 
horniny; pod vodou bývá sklon 2:3, t. j. na 
dva metry výšky tři metry vodorovné vzdále¬ 
nosti, a sklon 1:2; ve výši hladiny vodní zřídí 



se lavice buď vodorovné nebo s velmi mírným 
sklonem. Břehy opevňují se náhozem kamene, 
kamennou neb cihelnou dlažbou, betonovými 
deskami; rostliny rákosovité slouží velmi dobře 
k témuž účelu. Zvláštního opeynění dostane se 
břehům a dnu, kde hornina propouští vodu; 
k zamezení této vady užívá se jílu, betonu 
anebo vyzdění. Břehy nad stezkami lanovýrtii 
pokryjí se ornicí a zasejí se na nich různé 
trávy. 







Příčný průřez průplavu Suezského. 
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V novější době jest snaha 
^ dop avu lodní zrychliti, a 
* zkušenost ukázala, že břehy, 
čím odchylka jejich od svi- 
| slice jest menší, tím méně 
! trpí; proto se navrhují upev¬ 
nění břehů štětovými stěna¬ 
mi nepatrně skloněnými. To¬ 
mu odpovídá způsob v Rusku 
užívaný, kde břehy opevňují 
se dřevěnými sruby naplně¬ 
nými kameny o výšce hloub¬ 
ky vodní 

Nad hladinou vodní ve 
výši až dva metry vysoko 
zřídí se cesty potahové, 
které určeny jsou pro potah 
zvířecí anebo lidi, již táhnou 
lodi. 

Lodi, jež dopravují se na 
vodních cestách vnitrozem- 
ních, mají ploché dno, k ně¬ 
muž se připojují stěny bortu 
s malým sklonem. Hlavní 
prostor na lodi jest pro zboží, 
jenž přikryt jest palubou zá¬ 
ležející z prken podél po¬ 
ložených, jež lze zdvihati. 
Lod má jeden nebo dva stěž¬ 
ně, jež slouží za stěžně pla¬ 
chetní, zároveň však užívá 
se jich s tyčí plachetní, 
na níž zavěšen jest kladko- 
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stroj, jako jeřábů při vykládání a nakládání 
zboží. 

Kormidlo obyčejně bývá vahadlové, jež se 
pohybuje trámcem. Na lodích jest zařízeno pří¬ 
střeší pro lodníka a jeho rodinu, a protože na 
některých průplavech lodníci vozí s sebou po¬ 
tahová zvířata, iest postaráno také o tato. 

Lodi stavěny jsou buď ze dřeva, ze železa, 
anebo z obojího staviva. 

Velikosť lodí udává se únosností v tunách 
(1 tuna = 1000 kilogramů), t. j. vahou nákladu. 
Lodi, jež plují na Labi z Ústí do Děvína a do 
Hamburku, mají nákladu 150—400 tůn, délku 
od 44 do 61 metrů, šířku 5 až 7. 5 metru, 
ponor 26—30 centimetrů. Největší lodi na Rýně 
jsou 80 metrů dlouhé, 10 m. široké a ponor 
230 až 240 centimetrů, a vykazují únosnost až 
2600 tun. 

Lodi pohybují se způsoby velmi různými a 
jest snahou, docíliti rychlou plavbu, pročež ta¬ 
žení lodí stále se zdokonaluje. Nejjednodušší 
způsob jest odstrkování tyčemi o dno opře¬ 
nými; děje se to jenom při malých lodích a 
vorech na vedlejších řekách a průplavech. 

Výhodnějším jest tažení lidmi nebo zvířaty 
podél břehu na stezkách lanových. 

Tažení lodí jest práce velmi namáhavá, a 
nebylo by možno lidem prováděti ji, kdyby 
proplavování lodí plavidly neposkytovalo od¬ 
počinku. 

Dva muži utáhnou loď o 80 až 140 tu¬ 
nách s rychlostí 1 kilometru za hodinu, denně 
8—10 kilometrů vzhledem k ztrátě času pro- 
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plavováním. Tažení lidmi jest velmi vyvinuto 
na ruské řece Volze, kde jmenují tyto muže 
burláky, a již dle svého úkolu se dělí. Nej¬ 
starší z nich jest v od oliv, jest zároveň tesa¬ 
řem; pak jest locman, dada řídící loď; šiška 
první muž při laně, a dva kosnyji na konci, 
kteří povinni jsou lézti na stěžeň, nakládati a 
skládati zboží. 

Ve střední Francii dopravují se na průplavu 
du Berry lodi o únosnosti 50 tun osly, jimž 
podle potřeby pomáhá sám lodník nebo některý 
člen jeho rodiny. Ostatně závodí bez nebezpečí 
tento způsob dopravy, velmi jednoduchý, s veli¬ 
kými loděmi a to nejen na průplavech souvi¬ 
sících s průplavem Berryjským, ale i na řekách 
oblasti střední Seiny. Poskytuje velmi šťastný 
poměr mezi silou motoru a průměrnou námahou, 
tak že cena jest vždy stejná, ať ujedou se dva 
nebo tři kilometry denně. 

Tahem koni docílí se 14 až 18 kilometrů 
denně; sesílením potahu výkon se zvětší. Mnozí 
napodobí lodníky z průplavu Berryjského a 
vozí na lodi s sebou koně, již občas dle po¬ 
třeby se vysazují a opět naloďujf. Dosáhne se 
výkonu zajisté dobrého, však vyžaduje více sta¬ 
rosti a opatrnosti, proto není mnoho v užívání. 
Na řekách doprava koni jest nezbytná, a zejména 
proti vodě. 

V době velkých vod jest třeba znásobiti 
potah a to v takové míře, aby způsob této do¬ 
pravy přinášel ještě užitek. Dopravné trpí ne¬ 
jenom nepříznivými poměry vodními, nýbrž 
i soutěží obchodní. 
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Na mnohých průplavech ve Francii a v Ně¬ 
mecku konány pokusy s tažením lodí lokomo¬ 
tivami a jinými motory parními, leč žádný 
z nich nevešel v trvalé užívání. 

Mnohoslibná jest doprava nekonečným la¬ 
nem ; zejména systém inž. Levy-ho provedený na 
průplavu sv. Morice u Paříže, zavedený r. 1889, 
osvědčuje se velmi dobře. Ocelové lano pohy¬ 
buje se protivným směrem po obou březích, 
kde vedeno jest na kladkách zvláštního druhu, 
které mají za účel zameziti smeknutí lana, když 
jest na něm připojeno tažné lano lodi. Ocelové 
lano uvádí se do pohybu silou parní; loď při¬ 
pojí se lanem lodním buď na pravém nebo le¬ 
vém břehu dle směru své cesty. 

Při vlečení lodí potahem na březích ztrácí 
se mnoho síly, neboť nutno pracovati usilovně 
kormidlem, aby loď neplula šikmo na směr 
cesty. Velmi ztěžuje plavbu vítr, působí-li proti 
směru plavby anebo kolmo na ni, neboť ohro¬ 
žuje loď vržením na břeh. Místo, v němž jest 
lano upevněno, nespadá vždycky s těžiskem 
lodi, a vyžaduje se tím větší práce kormidlem. 
Lano má býti velmi dlouhé a umístiti jest je 
vysoko na lodi, aby netřelo se na březích. 

Mnohem dokonalejší jest doprava lodí par¬ 
níky kolesovými a šroubovými, neboť loď ne¬ 
závisí od cest potahových, může se bráti dle 
své vůle buď středem nebo při březích. Cesta 
vykonaná jest mnohem větší, ač na průplavech 
nelze připustiti rychlosť nad 6—8 kilometrů za 
hodinu, aby nebyly poškozeny břehy. 
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Parníky kolesové nevyžadují velké hloubky 
a není nebezpečí, že kola narazí na dno; 
větrem se kymácejí, následkem čehož účinek 
lopatek se ruší; jiná vada vězí v tom, že jsou 
příliš široké. Proto zavedeny parníky s kolesy 
v zádi; leč neujaly se. Na řece Rhodanu ve 
Francii jsou v užívání parníky kolesové, které 
jsou vystrojeny zvláštním kolem ozubeným, za- 
rývajícím se do dna, a tím se dociluje značné 
síly tažné. Parníků šroubových možno užiti je¬ 
nom na hlubších cestách vodních a neporostlých 
plovoucími travami, jež ohrožují činnost šroubu. 

Parníky jsou dvoje: jedny slouží ku vlečení 
lodí (remorqueurs) nebo celých vlaků; druhé 
přímo dopravě zboží (bateaux á vapeur porteur). 
Velmi oblíbeno jest vlečení jedné lodi, neboť 
vlaky mají mnohé nevýhody, na př. v zakřivené 
trati vodní seslabují výkon parníku kormidla, 
poškozením jedné lodi ohroženy jsou všechny 
zadnější, ano jest i nebezpečí, že zadní lodi 
vrženy mohou býti na přední. 

V poslední době podařilo se získati nový 
druh parníků, t. j. parníky turbinové, jež mají 
výhodu malého ponoru; kyne jim snad bu¬ 
doucnost pro dopravu lodí na průplavech, neboť 
v Drážďanech již obstarává jeden parník tohoto 
druhu službu na Labi. 

Jiná velmi výhodná doprava jest doprava 
řetězem. Na dně ponořen jest řetěz, který 
jest as o 8% delší než vzdálenost, na kterou 
se dopravuje. Plavba provádí se železnými lo¬ 
děmi řetězovými (toueury), jež jsou po délce 
úplně souměrné, na obou koncích kormidly 
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vystrojeny; není tedy třeba je otáčeti, mají-li 
plouti směrem opačným. Uprostřed lodi umí¬ 
stěny jsou na palubě dva otáčivé bubny s hlad¬ 
kými žlábky pro řetěz a při obou koncích 
kladky pro řetěz na otočených ramenech, jež 
se staví vždy do směru řetězu. Řetěz vynoří 
se z vody, provlékne se třecími válečky, před 
kladkou na předním konci upevněnými; odtud 
vede se po kladkách až k bubnům, na něž řetěz 
čtyřikráte až pětkráte ,se ovine, od bubnů jest 
veden týmž způsobem k zadnímu konci, a tam 
splývá do vody. Bubny otáčejí se parní silou, 
řetěz se navinuje a odvinuje, následkem čehož 
lod postupuje. Tření řetězu na bubnech jest 
tak veliké, že neklouže a loď řetězová může 
vléci vlak lodí o nákladu dvanácti set až dvou 
tisíc tun. Řetězová lod opírá se o bod pevný, 
kdežto parníky pouze o vodu, a proto také 
výkon užitečný jest 90% oproti 60% parníků 
vlečných. 

Potkají-li se vlaky, nutno jednu řetězovou 
lod vypnouti. Za tím účelem jsou od místa 
k místu na řetězu články, jež snadno lze otevřití 
a spjati. 

Belgický inženýr B o u q u i é zavedl na místo 
dvou bubnů s hladkými žlábky kladku, jíž užívá 
se mnoho v námořnictví a na jejímž obvodu 
jsou prohlubně tvaru otisku řetězu. Tím spro- 
štěna doprava řetězová čtyř- i pětinásobného 
navinování řetězů kolem dvou bubnů, a tím 
také zjednodušeno smeknutí řetězu. Učiněn byl 
návrh, aby tato doprava zavedena byla na celé 
průplavní síti belgické; stát měl položití řetěz 
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a podnikatelé by za ujednané ceny propůjčovali 
jednotlivým majitelům lodí malé parní stroje 
s kladkou řetězovou, jenž měl býti na každé 
lodi postaven. Pro nedostatečnou tuhost lodí 
v užívání jsoucích ku provedení tohoto návrhu 
nedošlo. 

V nejnovější době francouzský inženýr de 
Bovet konstruoval novou řetězovou loď s hyb¬ 
nou silou magneto-elektrickou. Na lodi vyvinuje 
se elektřina a jí otáčí se jediný buben, který 
možno učiniti magnetickým. Postačí navinouti 
na necelém obvodu, a magnetismus zabrání 
sklouzání řetězu, které u zařízení dřívějších se 
vyskytovalo. Smeknutí řetězu jest také velmi 
snadné bez rozepínání řetězu. 

Loď tato zavedena jest ve Francii od léta 1893 
a osvědčuje se velmi dobře, tak že společnost 
dle zprávy z r. 1894 přistoupila ku stavbě dal¬ 
ších tří lodí. 

Na průplavu Burgundském ve Francii zří¬ 
zena jest řetězová doprava elektřinou. Elektri¬ 
cký proud přivádí se k dynamoreceptoru, na 
řetězové lodi umístěnému, dvěma tyčemi dote¬ 
kovými s dvou drátů — pro proud positivný 
a negativný — zavěšenými nad lodí. Receptor 
přenáší pohyb točivý převodem řemenovým a 
soukolím na buben řetězový, jež jest zařízeno 
tak, že rychlost jest bud 0'70 m. anebo 1'4 metru 
za vteřinu. Doprava tato zařízena jest v tunelu 
jmenovaného průplavu, neboť řetězová doprava 
jest vůbec pro tunely velmi výhodná. 

Na tomto průplavu konaly se pokusy s elek¬ 
trickým kormidlem (gouvernail propulseur) inže- 

Em. Kopářek: O průplavech 2 
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nýra Deněflea, jež skládá se z lodního šroubu, 
poháněného elektromotorem, umístěným v plo¬ 
voucí skříni; stranou od šroubu odvrácenou 
připojiti se dá tato skříň k ramenu na způsob 
ramene kormidlového; skříň má svůj stálý po¬ 
nor, ať ponor lodi je jakýkoli, takže šroub lodní 
působí stále v téže hloubce. Ku přidělání pří¬ 
stroje k lodi stačí dva vycvičení lidé. Elektro¬ 
motor spojí se s vedením elektrickým, a šroub 
pohání loď; otáčením připevňovacího ramene 
řídí se směr její. 

Zároveň s kormidlem elektrickým zkoušen 
byl téhož inženýra >kůň elektrický*, jenž jezdí 
na potahové stezce bez kolejí třemi koly, jeďním 
v předu a dvěma v zadu; aby tření bylo do¬ 
statečné, mají zadní kola široké nákolky. Loď 
se táhne lanem. 

Seznalo se, že kůň elektrický jest účinnější 
než kormidlo elektrické, neboť připouští tahati 
vlaky lodní na řekách a dlouhých průplavech; 
naproti tomu potřebuje muže, který jej řídí 
při jízdě po cestě potahové, kdežto kormidlo 
elektrické obslouží lodník na lodi jsoucí; není 
ani třeba lana tahacího. 

Na průplavu ú Oderbergu v Braniborech 
zavedena jest také elektrická řetězová plavba. 
Po obou březích zavěšeny jsou dráty pro ve¬ 
dení proudu elektrického; na každé lodi jest 
elektrický strojek, jenž pohání buben řetězový. 
Proud se svádí obvyklým dotekovým zařízením. 
Strojek jest tak upraven, že snadno lze připojiti 
ho na každou loď. 
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Ku zdokonalení dopravy konají se neustále 
pokusy, jež mají hlavně popud z usnesení mezi¬ 
národních sjezdů odborníků pro plavbu vnitro- 
zemní. 

Průplavy jsou stavby sice nákladné, ale 
za to velmi zajímavé, a proto podnikneme výlet 
na průplav zobrazený. Není to žádný z prove¬ 
dených průplavů, nýbrž zvláště pro čtenáře 
»Zlaté Prahy« vymyšlený, aby našel na něm 
skorém vše, co na průplavě se vyskytnouti 
může. Pozorovatel octne se vysoko nad hornatou 
krajinou, jíž tekou dvě řeky s vyvinutou plavbou 
lodí, spojené průplavem. Při levé straně viděti 
jest hlavní tok jedné řeky, jejíž hladina oživena 
íest lodními vlaky. Na pravém břehu jejím roz¬ 
kládá se rozsáhlý přístav obchodní, do něhož 
ústí proplav. Hladinu přístavní obkličují svislá 
nábřeží ku snadnému překládání zboží; proti 
řece uzavřen jest přístav hrází, jež opatřena jest 
vjezdem lodním. Nad tímto vjezdem vyzdvižen 
jest právě pohyblivý most železniční do výše, 
aby lodi mohly volně podjeti; mají-li se ná¬ 
kladní vozy železniční dopraviti přes vjezd, 
nutno jej opět spustiti na výši úrovně zdí ná¬ 
břežních. Podobný most jest v činnosti v novém 
přístavu Magdeburském. Nábřeží opatřeno jest 
po celém obvodu kolejemi železničními, na nichž 
se pohybují nejen nákladní vozy železniční, 
nýbrž i jeřáby pojezdné, jež poháněny jsou buď 
silou parní anebo tlakem vodním. Na nábřežích 
zakotvena jsou pacholata, krátké a mohutné 
sloupy různého tvaru pro navinování lan při- 
stalých lodí ; mnohá pacholata jsou samočinná, 

* 
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zejména při zařízení hydraulickém uvádějí se do 
otáčení stoupnutím na vyčnívající konec páky 
k ventilu. Přístavy mají různá zařízení k vyklá¬ 
dání zboží hlavně dopravovaného. Zmíněnými 
pojezdnými jeřáby překládá se zboží, a děje se 
to mnohem pohodlněji a rychleji než kladko¬ 
stroji zavěšenými na stožárech lodních. Uhlí 
překládá se ve skříních zavěšených na jeřá¬ 
bech, jichž dna se rozevírají buď nad lodí nebo 
nad nákladním vozem ; na průplavech v severní 
Francii v obvodu uhelných dolů jsou přístavy 
opatřeny mechanismy k vyklápění celých želez¬ 
ničních vozů s uhlím přímo do lodí. Obilí, jež 
uloženo jest v podpalubí, zvedá se do pater 
špýcharu otčenášem, oproti dřívějšímu naplňo¬ 
vání pytlů. 

V patrech rozděluje se pak obilí po místno¬ 
stech dopravnými nekonečnými pásmy gumo¬ 
vými, jdoucími přes dva bubny. Takováto sýpka 
stojí na obraze našem na pravém břehu pří¬ 
stavu. Vedle ní jsou otevřená skladiště pro 
zboží, jež nemusí býti schováno v místnostech 
uzavřených. Na prostranství za sýpkou až k vy¬ 
soké budově správní položeny jsou četné koleje, 
spojené s blízkým nádražím. V některých pří¬ 
stavech bývá zvláštní nádraží přístavní, ku př. 
ve Frankfurtě nad Mohanem. Silnicemi spojeny 
jsou přístavy pro dopravu místní. 

V části přístavu nad průplavem umístěna 
jsou opět otevřená skladiště, hlavní celnice se 
zvláštními sklady, strojovna s kotelnou a nízkou 
věží pro hydraulický akumulátor, jimiž pohá¬ 
nějí se jeřáby a v pohyb uvádějí tři mosty 
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přístavní (zdvihací most nad vjezdem do pří¬ 
stavu, sklápěcí přes průplav před budovou 
správní a otáčecí železnicový rovněž přes prů¬ 
plav). Ve strojírně vyrábí se zároveň elektřina 
k osvětlování přístavu a celého průplavu lam¬ 
pami obloukovými. 

Vrátíme se ze strojovny k průplavu, kde 
do plavidla právě vjíždí lod tažená šroubovým 
parníkem; až lod vjede, vrata hořejší se uza¬ 
vrou, otevrou se stavidla v doleních vratech a 
v obtocích. Následkem toho klesne voda v ko¬ 
moře a s ní loď i s parníkem, až se vyrovná 
s hladinou v přístavu; pak otevrou se vrata 
dolení a parník vyvleče lod do přístavu. 

Použijeme připraveného člunu benzinového 
a vydáme se na pouť průplavem; podjedeme 
železniční most otáčivý, dospějeme ku zdvihadlu 
lodnímu. Zobrazena jest nová soustava^ těchto 
staveb, jíž první pokus dostavuje se právě na 
průplavu Dortmundsko-Emském u Henrichen 
burku v Německu. V základech této stavby 
zřízeno jest pět hlubokých studní za sebou, 
v každé plove velká nádoba, již chceme »plo¬ 
vákem* jrnenovati. Ku stěnám každého plováku 
při hořením kraji připojeny železné pilíře, ne¬ 
soucí v mostové, železné konstrukci vodojem 
ze železného plechu, jenž pojme jednu loď. Na 
obou koncích uzavřen jest vodojem zdvihacími 
vraty, jakýmiž uzavřen jest konec nádrže první 
a počátek nádrže druhé, jež jest na našem prů¬ 
plavu zároveň nádrží vrcholovou. Vrata zavě¬ 
šena jsou na řetězích, jdoucích přes kladky, 
umístěné nad vraty na železném nosníku mezi 
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zděnými věžemi, do vnitra věží, kde na druhém 
jich konci zavěšena jsou protizávaží ku snadnému 
zdvihání vrat. 

Součet váhy železa, z něhož zhotoveny jsou 
plováky, pilíře, mostová konstrukce, vodojem 
a váhy vody ve vodojmu, jest tak veliký, jako 
snaha plováků vyplouti na povrch; tím docí¬ 
leno jest úplné rovnováhy, a vodojem zůstane 
tam státi, kam silou vnější bude uveden, a je to 
ovšem jedno, je-li ve vodojmu jenom voda, nebo 
i loď s nákladem. Vodojem uvádí se do pohybu 
přeplněním nebo nedoplněním na žádanou míru 
pro rovnováhu. Provádí se to jednoduše tím, 
že má-li býti loď přepravena z nádrže hoření do 
dolení, přistane vodojem tak vysoko, aby hladina 
vody v něm zůstala pod hladinou nádrže ho¬ 
ření; na to spojí se vrata vodojmu s vraty 
hoření nádrže a vyzdvihnou se do výše; tím 
vyrovnají se hladiny ve vodojmu a nádrži, a 
protože nádrž jest nesčetněkráte větší než vodo¬ 
jem, stojí voda v něm tak vysoko, jako jest 
v nádrži hoření; tím jest přeplněn. 

Loď vjede do vodojmu, vrata se opět 
uzavrou a spojení mezi nimi se přeruší. Vodo¬ 
jem se uvolní a tím klesá dolů; dole zastaví 
se dříve, než by se hladiny vyrovnaly, tedy 
tak vysoko, aby hladina ve vodojmu zůstala 
nad hladinou dolení nádrže a tím se po ote¬ 
vření obou vrat příslušných odlehčí pro dopravu 
jiné lodi vzhůru. 

Aby pohyb plováků mohl býti ovládán, 
aby stoupání bylo pravidelné, na všech místech 
totéž a pro úplnou bezpečnost, zavěšena jsou 
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na čtyřech železných pilířích, umístěných blíže 
konců vodojmu, šroubová vřetena o stejném 
stoupání závitů. Každé má délku rovnou zdvihu 
vodojmu a jest zhotoveno z jediného kusu. Na 
vodojmu v patřičných místech upevněny jsou 
čtyři matice, jimiž vřetena procházejí. Vřetena 
uvádějí se do pohybu soukolím na mostech, jež 
nesou zmíněné železné pilíře, tak že možno nahoře 
celou stavbu obejiti; na mostě v prostřed délky 
ležícím zbudován malý domek pro řidiče zdvi- 
hadla, odkudž uvádí vřetena do pohybu sou 
kolím kuželovým; síla hybná při zdvihadle jest 
elektřina, která vyrábí se ve strojovně u zdvi- 
hadla zbudované. 

Kdyby stala se nehoda, že by voda vnikla 
do některého anebo několika plováků, zabrání 
vřetena náhlé klesnutí nebo naklonění vodojmu, 
neboť mají takové rozměry, že vzdorují celé 
váze vodojmu i s plováky naplněnými vodou; 
mohou pohyb vodojmu dle vůle buď zastaviti, 
nebo zmírniti. Vřetena jsou — ač zavěšena — 
spojena i železnými tyčemi kotevnými se zá 
klady, jejichž váha učiněna rovnou váze celého 
pohyblivého zařízení, tedy tím také vztlaku plo¬ 
váků. Vodojem je tím zabezpečen, kdyby po¬ 
škozením voda z něho náhle vytekla, že nevy¬ 
stoupí prudce vzhůru vztlakem plováků, nýbrž 
maticemi uvízne na vřetenech, jež dle okolností 
buď se zastaví anebo s přiměřenou rychlostí 
budou otáčeny dále. 

Seznavše takto zdvihadlo, prohlédněme si 
ještě strojovnu a kotelnu, a pak vzhůru do vrcho¬ 
lové trati; čeká nás benzinový člun ve vodo- 
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jmu, který zaslala správa průplavní. Člun jest 
již obsazen; zřízenci odepjali vrata dolení od 
sebe, vřetena počínají se otáčeti, stoupáme a co 
neviděti jsme o 14 metrů výše, t. j. ve výši 
hladiny průplavní vrcholové nádrže. Vystoupíme 
z člunu, a kdo si přeje výše na mosty již zmí¬ 
něné, najde cestu kamennými věžemi po scho¬ 
dech točitých kolem protizávaží vrat hořeních. 
Pěkná vyhlídka jest odměnou; leč benzinový 
člun pískotem již zve dále. 

Vodu v průplavech nutno nahrazovati, neboť 
ubývá jí vypařováním, vsakováním a proplavo- 
váním lodí plavidly. Průplavy poboční napájejí 
se vodou svých řek, jsouce s nimi spojeny na¬ 
pájecími plavidly; je-li hladina řeky nižší hla¬ 
diny průplavní, nutno hladinu onu jezem vzdouti 
Průplavy o rozhraní vod napájejí se buď vodou 
spodní, anebo nestačí-li tato, vodou z jezer; není-li 
však těchto přírodních nádržek, lze uzavřením 
údolí horské řeky zříditi nádržku umělou; voda 
z jezer a umělých nádržek přivádí se do nádrže 
vrcholové napájecími průplavy, jež mnohdy do¬ 
sahují značné délky. Však není-li lze ani tímto 
způsobem nabýti vody, nezbývá než vodu z vod- 
naté krajiny nižší čerpati strojně do vrcholové 
nádrže. 

Pro napájení průplavu »Zlaté Prahy* zřízena 
byla umělá nádržka uzavřením údolí horské 
říčky, jež se vlévala do levé řeky; průplav na¬ 
pájecí ústí nedaleko zdvihadla lodního. Podnik¬ 
neme pěšky výlet po jeho břehu ku hrázi, jež 
zde vystavena jest z kamene, ač také osvědčují 
se hráze ze země. 
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V Anglii jest tento druh velmi oblíben; hráz 
mívá vždy jílové jádro, jež vniká hluboko do 
půdy základní. Francie vyniká četnými hrázemi 
obojího druhu. 

Za vzor vzata jest zde hráz na řece Mouche, 
přítoku řeky Marný, jež má délku 410 m. a 
výška vzduté vody obnáší 21 m.; náklad činil 
5 milionů franků. Cesta na hrázi nesena jest 
oblouky na pilířích, jež zároveň zed sesilují. 
Pod hrází zbudován jest domek, v němž umí¬ 
stěna jsou potrubí vypouštécí; kaskadami mírní 
se výtoková rychlost' vody průplavu dodávané. 
Namáhavou cestou do vrchu dostoupíme ko¬ 
runy hráze, a nový rozhled jest odměnou ná¬ 
mahy. Na hladině umělého jezera viděti jest 
při pravé straně jez, jímž přebytečná voda 
přetéká do splavu stupňového. Na břehu po¬ 
stavena jest budova pro zřízence hráze. Od této 
nákladné části celého průplavu vrátíme se ke 
svému člunu a nastoupíme další cestu. Proje¬ 
deme hlubokým zářezem skalním, za nímž ná¬ 
sleduje obloukový kamenný most průplavní přes 
rokli potoka. Blížíme se konci nádrže vrcholové, 
a tím ku třetí stavbě ku přepravování lodí, ku 
lodní železnici. Vrcholová trať na tomto konci 
není uzavřena vraty, nýbrž nakloněným dnem, 
jež vystupuje až nad hladinu vodní; pak sklání 
se .rovina povlovně k dolení nádrži. Na dnu 
se zdvihajícím a po celé délce prodloužení až 
ke dnu nádrže nižší poleženy jsou koleje pro 
dva vozy k dopravě lodí zřízené. Vozy při¬ 
pevněny jsou na společném lanu nekonečném, 
jež do pohybu uvádí se turbinou umístěnou ve 
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strojovně na břehu stojící. Lano navinuto jest ně¬ 
kolikráte na velkém bubnu, odtud vychází ze 
strojovny na kotouče, jež umístěny jsou na pi¬ 
lířích v průplavě stojících. Dva z těchto kotoučů 
ponořeny jsou na půl průměru do vody, tak že 
lano jest také pod vodou a vychází na povrch 
se dnem se zdvihajícím; na suché trati vedeno 
jest lano mezi kolejnicemi obou kolejí na klad¬ 
kách ; jedna část lana pohybuje se dolů a druhá 
nahoru; k tomu cíli jsou také pilíře kotoučové 
na počátku průplavní nádrže dolejší; průplav 
před počátkem a za koncem železnice lodní jest 
rozšířen, aby čekající lodi měly dosti místa a 
lodím k dopravě na řad došedším nevadily. Dno 
průplavu jest v místech těchto hlubší; má-li býti 
loď dopravena, očekává ji vůz stojící na nejhlub- 
šim místě; loď přijede nad vůz, načež uvedou 
se lana do pohybu, vůz stoupá, až zachytí svou 
podlahou loď, která pak i s vozem vynoří se 
z vody, a vynořená dopravuje se přes vrchol 
nad hladinou vrcholové nádrže po mírném svahu 
k nádrži dolejší; tam vjede vůz opět do vody, 
uvolněná loď se vznese, a projede vozem. Do- 
pravovati tedy lze současně lodi oběma směry. 

Železnic lodních jsou různé druhy; jeden 
z nich dopravuje lodi na přič průplavu; vada 
jest ta, že železnicí touto neučiní loď pokroku 
ku předu, a rovnoměrné zvedání vozu železni- 
cového jest velmi nesnadno docíliti. Pro průplav 
Panamský navržena zobrazená železnice lodní ku 
přestoupání nejvyššího místa průplavního, Cu- 
lebry. Opustíme svůj člun a ohledneme se ve 
strojírně ku pohybu bubnu k otáčení lana; pak 



vstoupíme na loď, jež má býti dopravena dolů. 
Octneme se v třetí nádrži průplavní, jež vede 
jezerem; v prostřed jezera ponechán v náspu 
otvor pro průtok vody, jenž přepjat jest želez¬ 
ným mostem průplavním. Brzy zmizí pohled 
na jezero, a nastává pouť tunelem, jemuž se tak 
rádi vyhýbáme při stavbě průplavu, je li to 
možno. 

Za tunelem dospějeme k poslednímu pla¬ 
vidlu komorovému o rozdílu hladin 10 metrů, 
jež opatřeno jest úspornými nádržemi, aby uše¬ 
třena byla aspoň čásť vody, k naplnění komory 
potřebná. Hoření vrata jsou obyčejné konstrukce, 
vrata dolení však se zdvihají do výše, což usnad¬ 
něno vyvážením protizávažími, jež pohybují se 
na řetězích po čelné zdi. 

Proplutím tímto plavidlem octneme se ve 
přístavu, kde vítají nás známá zařízení v rouše 
poněkud jiném. 

Stavbě průplavů předchází řada prací roz¬ 
manitých, jichž výsledek jest podkladem ku 
sdělání návrhu stavebního. Pracemi měřickými 
podá se jasný obraz povrchu krajiny, kudy 
průplav se má bráti; poznáme vzájemnou po¬ 
lohu míst, poměry výškové nad jakousi přijatou 
rovinou vodorovnou. Vrtáním do hloubek a vy- 
hlubováním šachet seznamujeme se s nitrem 
území; na den vytěžené zeminy zkoušejí geo¬ 
logové a podávají zprávu o jejich vlastnostech 
a stáří. Předůležitou částí prací předchozích jest 
zkoumání poměrů vodních. Sestavují se údaje 
o množství dešťů a sněhů za dlouhou řadu 
let, měří se množství vody pramenů, potoků, 



řek, rybníků a jezer, vyšetřuje se stav vody 
spodní. Pozornost věnovati nutno i poměrům 
právním. 

Při volbě osy průplavní hledí se, aby nádrží 



Lodní železnice navržená pro průplav 
Panamský. 

bylo málo, neboť vodní stavby pro přepravu 
lodí jsou velmi nákladné, u plavidel komorových 
přistupuje ještě ztráta vody, a všemi se rychlost 
plavby zdržuje. Osa průplavu sestává z částí 
přímých a kruhových; volíme však zakřivení 
jenom mírná, aby lodi a zejména vlaky lodní 
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pohodlně mohly zatáčkou proplouti, proto také 
šířka průplavní se v poměru ku zakřivení zvět¬ 
šuje. 

Při všech ohledech k výhodám plavby ne¬ 
opouštíme stanoviska hospodářského; proto vy¬ 
hýbáme se hlubokým zářezům, jež povstanou 
volbou dna průplavního hluboko pod přiro¬ 
zeným povrchem, zejména však násypům, kde 
dno průplavní octne se nad povrchem krajiny; 
trať v náspu hrozí neustálým nebezpečím, že 
se protrhne; nelze-li však stavbu násypu za 
meziti, budují se ochranná vrata na obou 
koncích, která při protrhnutí hráze se samo¬ 
činně uzavrou a zamezí ztrátu vody z ostatní 
trati průplavní. Mnohdy nelze se vyhnouti tu¬ 
nelům, a tak povstanou trati podzemní. Vý- 
hodno jest voliti výšku hladiny vodní blízko 
hladiny spodních vod; příliš nízké umístění dna 
má za následek ztrátu vod v pobřežních mí¬ 
stech obydlených. 

Průplav, kříží-li s potoky, řekami, jinými 
průplavy, anebo se silnicemi a železnicemi níže 
položenými anebo hlubokým údolím, překročuje 
tyto překážky mosty průplavními, zbudovanými 
bud z kamene anebo železa. Potoky a nesplavné 
řeky, jež mají skoro tutouž výšku nad rovinou 
srovnávací jako průplav, podvádějí se rourami 
pode dnem průplavním; tuto stavbu jmenujeme 
s h y b k o u; při křížení s průplavy o skoro stejné 
výšce hladin, průplavy výše položené převádějí 
mosty pohyblivými, jež se bud zdvihají nebo 
otáčejí ve vodorovné rovině, aby lodi na druhé 
cestě vodní mohly proplouti; při křížení se 
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širokými řekami splavními užije se plavidel 
komorových, jimiž octnou se lodi průplavní na 
hladině řeky, neboť dlouhé mosty průplavní jsou 
velmi nákladné. 

Silnice a železnice přestupují průplavy bud 
mosty pevnými, je-li jejich poloha taková, že 
mohou lodi podplouti, anebo pohyblivými, jež 
se vyskytují zejména v přístavech; mosty se 
otáčejí buď kolem osy svislé, nebo vodorovné 



(sklápěcí); jiné se ve své poloze vyzdvihnou, a 
opět jiné se z polohy své posouvnou stranou 
anebo se rozestoupí na obě strany. 

O všech stavbách a pracích, jež na průplavu 
budou provedeny, zhotoví se plány. Sbírka jich 
obsahuje plán polohopisný, v němž viděti 
jest polohu celého průplavu, měst a osad v okolí 
ležících, silnic, železnic, vodních toků se jmény 
majitelů pozemků, jimiž vede průplav; v po¬ 
délném průřezu patrny jsou stupně jednot¬ 
livých nádrží, tvar povrchu krajiny, rozdíly výšek 
nádržních, viděti jest, kde zářez, kde násep nebo 
tunel, kde plavidla, zdvihadla lodní nebo želez- 

Em. Kopáček: O prfiplavech, 3 
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nice lodní; příčnými průřezy podán jest 
tvar lože průplavního na určitých tratích, vyzna¬ 
čena hloubka vody, šířka dna, svah břehů nad 
vodou a pod ní, způsob opevnění; pak násle¬ 
dují podrobnostní plány staveb jednotlivých. Ku 
sbírce plánů přiložen jest rozpočet nákladu jedno¬ 
tlivých prací a staveb. O postupu prací sdělá 
se rozvrh; jím určuje se pořad jednotlivých vý¬ 
konů, aby práce sobě nepřekážely, nýbrž navzá¬ 
jem se podporovaly. 

Osa průplavní označí se na místě znameními, 
ku př. tyčemi, latěmi, kolíky a pod., aby úřady 
příslušné volbu osy mohly posouditi. Když pro¬ 
jekt jest přijat k provedení, stavba a náklad 
sbory zákonodárnými povolen, přistoupí se ku 
stavbě. Stavbu neprovádí obyčejně stát sám, 
nýbrž zadává práce za přísných podmínek 
osvědčeným podnikatelům stavebním. Celý prů¬ 
plav rozdělí se na losy, o něž se pak podnikatelé 
ucházejí. K dozoru nad stavbou zřizuje stát 
zvláštní úřady stavební, jež obstarávají úředníky 
a zřízence technické a administrační, provádějí 
výkup pozemků potřebných; v době nejnovější 
pečuje se o zaměstnané dělnictvo tím, že úřady 
stavějí mu zdravá obydlí, jichž správu zadávají 
lidem spolehlivým, starají se o svědomité stravo- 
vatele a ustanovují ceny pokrmů. 

Při stavbě průplavů jest práce zemní 
rozsahem svým prací hlavní, a proto v tomto 
článku jenom jí se zabývati budeme, neboť za¬ 
kládání staveb vodních jest s dostatek známo. 
Dílem práce zemní jest provésti lože průplavní, 
t. j. prokopati zářezy, zříditi náspy, opevniti a 



nepropustnými učiniti dno a břehy, upraviti 
cesty potahové a příkopy. 

Před početím stavby průplavu odstraní se 
s povrchu, kudy průplav povede, překážky 
zbouráním budov, zdí ohradných a plotů, vy¬ 
kácením lesů, uložením půdy orné stranou. 

Prvním výkonem prací zemních jest rozdro¬ 
bení půdy na místě nálezu. Jsou ovšem půdy 
tak řídké, jež drobiti nelze, ku př. slatina a 
rašelina, jež jsou prostoupeny vodou. V kraji¬ 
nách takových provádí se lože průplavní s vel¬ 
kými obtížemi, neboť z půdy tak málo sou- 
drživé nelze zříditi břehy. 

Vykope-li se jeden den jáma, není druhý 
den po ní stopy, sousední slatina ji naplnila. 
Jediný prostředek jest, na místech podél osy 
průplavní ve vzdálenostech příštích břehů na- 
sypávati po odstranění travní vrstvy písek. 

S počátku přiváží se písek jenom kolečky 
anebo ručními karami; leč mnohdy jest půda 
tak měkká, že ani toto malé obtížení nesnese, 
a nutno zarážeti jehly, na nichž se zřídí jízdní 
dráha. Písek ponořuje se do slatiny, nový se 
nasypává, pomalu tvoří únosnější povrch, tak 
že i těžší pracovní kolej vlaků lokomotivami 
tažených unese. Písek stále se přiváží a sype 
s lešení, stále se ponořuje do bezedné slatiny, 
která vytlačována jsouc stranou, dme se vedle 
násypů metry vysoko, puká, dostává hluboké 
trhliny a poskytuje obraz divoké směsi. Dle 
zemin vrtáním do hloubky na den vynesených 
seznává se, jak hluboko spodek násypu vnikl. 
Pomalu dospíváme cíle; pískový násyp spočine 
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na pevné půdě a dalším sypáním se rozšíří: 
tím uzavřeno jest průplavní lože od okolní 
slatiny. Slatina mezi násypy se vyrýpe na po¬ 
třebnou hloubku, písek přijme svůj přirozený 
sklon, v něm upraví se svahy, lavice a lanové 
stezky. Hloubka násypu na průplavu Baltickém 
dosahovala až dvaceti metrů; na obrazech jest 
znázorněna vylíčená práce. 

Jinak pracuje se v zeminách soudržných; 
rozdrobení a nakládání hmoty děje se buď 
ručními nástroji nebo stroji, jsou-li práce zemní 
veliké. 

Písek nakládá se přímo lopatou; na zahradní 
hlínu, pevnou rašelinu a slatinu, vlhkou hlínu 
jest zapotřebí již rýče, jímž se půda rozdrobí 
a pak se teprve nakládá lopatou. Nestačí-li rýč, 
použije se motyky se širokým ostřím, ku př. 
na čistý jíl a slin. Špičák (nosatec, motyka se 
špicí) brává se na tvrdé půdy, jako jsou: hrubý 
písek, zvětralá skála, slepence a podobné. 

Výhodným jest způsob drobení půdy klíny; 
půda se odstraňuje tak, že tvoří vždy svislou 
stěnu, za kterou se v jakési vzdálenosti vyicopou 
podél rýhy a do těch zarážejí se pak klíny; tím 
se půda uvolní, sřítí se a rozdrobí; nezbývá 
pak, než ji lopatami nakládati. Práce tato jest 
spojena s nebezpečím, protože, když dělníci 
jsou placeni za počet krychlových metrů roz¬ 
drobené zeminy, pohánějí práci podkopáváním 
stráně; mnoho dělníků již pohřbeno bylo pod 
záhy sesutou zeminou. 

Ještě účinnější jest použití třaskavin; pro¬ 
vedou se rozvětvené štoly anebo hluboké díry, 
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na jejichž koncích uloží se pečlivě patrony se 
střelným prachem anebo dynamitem, spolu se 
šňůrou zapalovací nebo elektrickým vedením. 
Výbuchem otřese se celé okolí, objeví se trhliny 
a půda se rozdrobí. 

Stroje k rozdrobování půdy nazýváme rý¬ 
padly. V Evropě jsou oblíbena rýpadla koreč- 
ková, jejichž podstatnou částí jest nekonečný 
řetěz s dlouhými články, na kterých ob jeden 
nebo dva připevněn jest koreček; řetěz navinut 
jest na dvou nad sebou umístěných otáčivých 
bubnech; konstrukce tato upomíná na »pater 
noster* u našich staveb užívaný ku zvedání 
cihel do pater. Korečky jsou jakési nádoby se 
dnem anebo bez něho, a tu mají podobu více 
lžícovitou; když se bubnem hořejším otáčí, a 
řetěz se pohybuje, zarývá se každý z nich, 
když naň přijde řada, do půdy, naplní se, po¬ 
stupem řetězu vystoupí k hořenímu bubnu a 
při přechodu vyklopí urýpnutou zeminu do 
připravené nádoby. Korečky jsou zhotoveny ze 
silného plechu železného, a okraj, kterým vni¬ 
kají do půdy, sesílen jest ocelovou čelistí. Buben 
hoření jest obyčejně čtyřboký, dolení víceboký 
i kruhový; oba jsou spolu* spojeny dvěma 
trámy, »saněmi«, jež jsou při hořením bubnu 
posunovatelné, aby vzdálenost obou bubnů se 
dala dle potřeby měniti. Hoření buben otáčí 
se buď silou ruční nebo parní; parou poprvé 
rýpalo se právě před 100 lety, r. 1796 na řece 
Clyde v Anglii. 

Rýpadla korečková, jež mají vyrýpati sta¬ 
vební jámu, na příklad k zakládání pilíře mo- 
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stového, připevněna jsou na pojezdném vozu 
na lešení, aby mohla dosáhnouti všech míst; 
sáně jsou zde obyčejně svislé. 

Rýpadla pro velké práce zemní na prů¬ 
plavech a řekách umístěna jsou buď na vozech 
(rýpadla pozemní) nebo na lodích (rýpadla 
vodní). První konstrukce provedli Francouzové. 

Příkladem rýpadla pozemního jest na obraze 
znázorněné rýpadlo patentu Vollheringa a Bern- 
hardta ze strojírny v Bukovci v Německu, jež 
velmi se osvědčilo ?. b,ylo ho četně užito; jím 
vyrýpán také přístav Holešovický a Libeňský 
u Prahy. 

Celek má tvar domu o jednom patře, jehož 
stěny a střecha jsou zhotoveny z vlnitého plechu ; 
po délce má široký průjezd pro vlak vozů 
pracovních, jímž i menší lokomotivy mohou 
projeti. Rýpadlo stojí na dvanácti kolech a po¬ 
jíždí po třech kolejnicích. 

V přízemí domu umístěn jest ležatý parní 
kotel, jenž dodává páru parnímu stroji v patře; 
tímto otáčí se hoření buben, zvedají a spouštějí 
se sáně a současně slouží k jízdě celého rý¬ 
padla na 12 kolech po 3 kolejnicích. V soukolí 
parního stroje uloženy jsou třecí kotouče, aby 
stroj se neporušil, když korečkům vyskytne se 
při rýpání nenadálý velký odpor, na př. velké 
kameny, »nalezence«, jež na průplavě Baltickém 
v pískových vrstvách byly velmi hojné. Třecími 
kotouči se docílí, že stroj nárazem se neporuší 
a jde klidně dále na prázdno, až jej strojník 
zastaví. 




Bukovecké rýpadlo pozemní. 
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Z otvoru poboční stěny vynikají sáně skoreč- 
kovým řetězem a dolením bubnem; zavěšeny 
jsou na dvou řetězích, jichž jeden konec navíjí 
a odvíjí se na zvláštních bubnech parního stroje 
a druhý konec spojen jest s ocelovými péry, 
zavěšenými na vrcholu vzpěry s kladkami pro 
vedení řetězu. Zavěšení saní jest tedy velmi 
pružné, tak že řetěz nejen snadno vyskytnuvším 
se menším překážkám se vyhne, ale i přenesení 
nárazu na třecí kotouče jest mírnější. Hořejší 
buben jest umístěn pod střechou a sice nad 
kolejí vlaku dopravního* aby zemina vypadávala 
z korečků přímo do vozů. Aby se zamezilo 
padání zeminy do prostoru mezi vozy, jest pod 
hořením bubnem otáčivé dno zařízeno, jež otočí 
se ze své polohy do druhé, právě když by 
mohlo nastati sypání mezi vozy; druhou po¬ 
lohou dna padá zemina do vozu následujícího. 
Tvar korečků jest lžícovitý. Řetěz není napjat, 
pod saněmi veden jest po kladkách a pod nimi 
volné visí, tak že zabírá současně několik ko¬ 
rečků. 

Popsaný tuto druh rýpe půdu, ležící pod 
rovinou kolejí; leč jmenovaná továrna vyrábí 
také rýpadla >s krátkými saněmi*, které rýpají 
půdu nad kolejemi, t. j. odrýpávají svah. Rozdíl 
jest v tom, že korečky mají dno, a plné po¬ 
hybují se nad saněmi, prázdné pod nimi. Jeden 
druh rýpadel lze snadno v druhý předělati. 

K rýpadlu náleží ještě vůz s vodou a s uhlím, 
jenž pojíždí s rýpadlem. Obsluhu rýpadla ob¬ 
starává strojník s pomocníkem, který zdržuje 
se při práci v patře domku a řídí třemi pakami 
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jízdu rýpadla, polohu saní a pohyb korečků. 
Topič zaměstnává se parním kotlem, jeden až 
dva dělníci přiděleni jsou k otáčivému dnu. 
Skupina dělníků — osm až šestnáct mužů 
s dozorcem — obstarává koleje pro rýpadla 
a nakládá lopatami s vozů přepadlou zeminu. 

Rýpadlem s dlouhými saněmi možno počíti 
zářez od povrchu, půda se urovná v celé šířce 
průplavu, koleje rýpadla položí se podél místa, 
kde má povstati břeh, a sice na vzdálenost 
rovnou délce saní; volí se břeh pravý nebo levý, 
podle toho, budou-li se vyrýpané zeminy uklá- 
dati na pozemcích břehu levého nebo pravého, 
aby doprava vyrýpané hmoty od rýpadla byla 
snadná. Rýpadlo buď se smontuje na kolejích, 
a nebo smontované již dopraví na místo. Rý¬ 
padlo jede při práci pomalu přes stojící vlak a 
naplňuje vozy. 

Postupem práce přicházejí sáně do polohy 
stále strmější; když už nelze je popustiti, rý¬ 
padlo vzdálí se od povstalého příkopu. Všech 
pět kolejnic jest spojeno příčnými dřevěnými 
pražci, lze tu snadno tuto soustavu posunovati; 
práci tuto vykonává oddíl 16 mužů Sochory 
tím, že je dole opře šikmo pod kolejnicemi a 
horní konec na povel od sebe odstrčí. Činnost 
rýpadla není tím nikterak rušena, nebot se 
rýpadlu vykazuje vždy trať několik set metrů 
dlouhá a koleje se posunují v místě, kde stroj 
právě nepracuje. 

Následkem toho přibližuje se dráha rýpadla 
ku břehu druhému, a když ho dosáhla, přeloží 
se koleje o povstalý stupeň níže opět ku dru- 



42 


hému břehu. Stroj počne odrýpávati novou 
vrstvu, až posunováním octne se u břehu, a dle 
hloubky zářezu se opakuje. Jest patrno, že rý¬ 
padlo nemůže odrýpati zemi, kde na konec se 
vždy octnou koleje; tím zbývá stupeň, který 
prací ruční se odstraní. 

To se předejde u širokých průplavů spo¬ 
lečnou prací dvou rýpadel, s dlouhými a krátkými 
saněmi. Rýpadlo toto zahájí svou činnost, když 
první vyrýpalo první vrstvu asi do poloviny 
šířky průplavního průřezu; pak dopraví se obě 
rýpadla na nově vzniklé dno, a sice rýpadlo 
s dlouhými saněmi ku břehu a druhé do středu 
průřezu; obě rýpadla posunováním kolejí blíží 
se druhému břehu. Tímto způsobem postupuje 
se až na dno průplavní. 

Naplnění vlaku o 30 vozech po 2 krychlo¬ 
vých metrech obsahu trvá v písku 25—30 minut. 
Jedno rýpadlo obsluhují dvě lokomotivy se 
svými vlaky; jízda zařídí se tak, že když na¬ 
plněný vlak odjíždí od rýpadla, očekává jej 
prázdný vlak na nejbližší výhybce. 

Vozy dopravní jsou stranou vyklápěcí; jejich 
podstavec sestává ze čtyř kol s dvěma osami, 
dvou podélných a dvou příčných trámců, jež 
mají ve středu své délky zaokrouhlenou pro- 
hlubeninu; do této prohlubně zasáhá podélní 
trámec truhlíku, pode dnem umístěný. Podélná 
stěna na jedné straně truhlíku jest pohyblivá, 
ostatní jsou se dnem v pevném spojení. Pohyb¬ 
livá stěna zavěšena jest železnými oky na háky, 
jež přišroubovány jsou na stranách příčných; 
na týchže stranách jsou na krajích v polovině 
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výšky připevněny háky k uzavírání pohyblivé 
strany. Na svržišti ustanoven jest muž k otví¬ 
rání vozů; vozy vyklápějí se skupinou dělníků 
sochory, pro něž zařízena jsou oka z plochého 
železa. Sochory stačí truhlík nakloniti do jakési 
míry, při níž se truhlík naplněný převahou ná¬ 
kladu sám překlopí. 

Vykázaná místa pro uložení vyrýpané ze¬ 
miny přidělí se jednotlivým rýpadlům; prvním 
vlakům položí se kolej na rostlý povrch; vedle 
nich utvoří se brzo malý násyp, na který pře¬ 
loží se koleje, jež se postupem zvyšují, až do¬ 
sáhnou předepsané výšky; pak sype se písek 
dále k rozšíření násypu po celé přidělené 
ploše, při čemž se koleje stále posunují ku nově 
vzniklému kraji. 

Při této čilé dopravě vlaků přihazují se časté 
nehody. Obyčejné jest shození jednoho až dvou 
vozů prvních, jež přejedou konec kolejí, neboť 
vlaky se na svržiště lokomotivami vytlačují; 
nepozorným vyklápěním spadne celý vůz i více 
na svah. Perokresbou znázorněna nehoda do¬ 
pravního vlaku, jež způsobena byla svezením 
nově nasypané vrstvy pískové na rozmoklý slin. 

Korečkovými rýpadly pracuje se i v noci, 
neboť jsou snadno řiditelný. Osvětlení jest bud 
elektrické, anebo oleovapory a pochodněmi ze¬ 
jména na odlehlých ukládkách. 

Strojírna Bukovecká staví také pro menší 
dopravu vyrýpané zeminy zobrazená dvě rýpadla, 
jež se ovšem hodí jenom v případech zvláštních. 
Pro velkou dopravu stranou a na větší vzdále¬ 
nost spojuje tato strojírna rýpadla s pojezdným 
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lešením, jež sestává z truhlíku o mřížovaných 
stěnách, který na jednom konci spočívá na rý¬ 
padle, na druhém jest nesen železným mřížo¬ 
vým pilířem, spočívajícím koly na kolejích a 
poháněným strojem rýpadla. V truhlíku pobíhá 
pro práce lehčí nekonečný tkaný gumový pás 
dopravní, pro práce těžší nekonečný řetěz s vo¬ 
zíky překlopnými. Doprava tato hodí se až do 
100 metrů, a bylo jí použito při stavbě prů¬ 
plavu Oderskosprévského. 

V krajinách pahorkatých osvědčují se velmi 
dobře korečková rýpadla, pracující do vrchu, ze¬ 
jména však ta, jež mohou rýpati nejen stranou 
kolejí, nýbrž v oblouku kruhovém. Ukázka strojů 
otáčivých jest francouzské rýpadlo bratří Ga- 
bertů v Lyoně. Strojům těmto stačí připra- 
viti ručně kolej na délku stroje, a stroj pak 
sám si razí cestu. 

Rýpadla otočná vyhrabávají zářezy 12 až 
13 metrů široké; lze tedy položiti tři koleje 
vedle sebe. Lokomotivou dopraví se půl prázd¬ 
ného vlaku výměnou 1. a pak 2. na obě 
koleje krajní; když rýpadlo naplnilo jeden vůz, 
vsune se výměnou 3. na kolej střední a táhne 
se koněm až k první výměně; tak povstane na 
střední koleji vlak s nákladem, který pak loko¬ 
motiva dopraví na ukládku. 

Stroje pracující sice do vrchu, ale jenom 
po jedné straně kolejí, nemohou tímto způso¬ 
bem postupovati; mají-li pracovati ve směru 
osy průplavní, nezbývá než proraziti jim cestu 
bud ručně anebo rýpadlem otáčivým. Je-li zá¬ 
řez široký, položí se kolej pro rýpadlo kolmo- 
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na osu průplavní a rýpadlo samo pak provede 
zářez; výhodno by bylo pracovati proti sobě 
s obou stran. 

Tím objasněn jest velmi oblíbený druh rý¬ 
padel ; rozměry jich jsou velmi různé. Korečky 
mají u novějších strojů obsah osmnácti až pět- 



Bukovecké rýpadlo, vysypávající zeminy 
podél břehů. 


advaceti setin krychlového metru. Výkon rýpa¬ 
del Bukoveckých systému »Vollhering a Bern- 
hardt« jest při parním stroji o 45 koňských silách 
500 až 2000 krychlových metrů za 10 hodin 
práce; cena za jeden krychlový metr pohybuje 
se mezi 10 až 30 krejcary. Výhoda u strojů 
korečkových jest práce nepřetržitá. Hloubka, 
na jakou rýpadla pracují, jest u menších strojů 
3 až 4 metry, u Bukoveckých 6 m., a činí se 
návrh na konstrukci s hloubkou osmi- až desíti- 
metrovou. 
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Na obraze z průplavu Baltického lze spa- 
třiti práci holandskými rýpadly firmy Smul- 
dersovy v Utrechtu pod mostem Grůnenthal- 
ským. Na dvou obrazích připojených znázor¬ 
něna jest práce rýpadel v ohromném zářezu 
u Culebry na průplavu Panamském, jehož nej- 
vyšší místo bylo 100 m. nad hladinou mořskou, 
což učinilo provedení původního Lessepsova 
projektu o jedné trati nemožným; na druhém 
obraze viděti jest skupinu černochů posunujících 
koleje rýpadel. 

Jiný druh strojů zemní práce jsou rýpadla 
lopatová, jež oblíbena jsou v Americe a Anglii. 
Podstatnou částí těchto strojů jest nádoba na 
násadě připevněná, které se užívá jako lopaty; 
má na okraji otvoru silný břit, jež i silnými 
ocelovými zuby bývá vyzbrojen. Dno lopaty 
jest pohyblivé. Lopata přitlačuje se na stěny, 
a zdvihá se jeřábem, tím vniká do půdy a rýpe 
ji v kruhovém oblouku. Otočením jeřábu octne 
se lopata nad dopravním vozem, dno se otevře 
a rozdrobená půda vypadne; jeřáb vrátí se do 
původní polohy, dno se uzavře, a práce počíná 
znovu. 

Stroj tento pracuje od spoda; možno jím 
proto počíti i práci od povrchu, leč s výhodou 
pracuje teprve při výšce stěny asi 5 metrů. 

V měkké půdě, jež se ukládá v mírném 
svahu, nedá se stroje využiti, neboť zabírá jenom 
nepatrnou čásť u spoda. 

Nádobu lopatovou a násadu lze bez příliš¬ 
ného zvětšení váhy zrobiti prostornou a mohut¬ 
nou ; proto hodí se rýpadla tato pro tvrdé 




Holandská rýpadla pozemní, pracující v zářezu průplavu Severobaltickomořského u Grunenthalu. 














Skupina černochů ku posunování kolejí rýpadlových 
na průplavu Panamském. 
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zeminy, v nichž časté překážky se vyskytují. Za- 
sype-li se lopata sřícenou částí stěny, vyvázne 
opět snadno. 

Stroj zabírá jenom malé místo, proto mohou 
vyrýpati se jím úzké zářezy železniční hned na 
šířku dna. Stroj po kolejích dopravuje se loko¬ 
motivou ; při práci spojen jest pevně s kolejemi, 
aby měl dostatečný opor. Vyprazdňování lopaty 
zabírá velmi mnoho času, zejména je-li půda 
lepkavá. Výřez ve stěně jest kruhový a proto 
zbývá vždy svah ruční prací upraviti. Vedení 
stroje musí býti velmi opatrné a pečlivé; stroj¬ 
vedoucí potřebuje ku svému výcviku hojně 
času; nepatrným opominutím způsobuje se ru¬ 
šení práce. V noci lze pracovati těmito stroji 
jenom při velmi dobrém osvětlení. 

Na připojených obrazech seznáváme rýpadlo 
inženýra Howe-a severoamerické společnosti 
Osgood-Dredge, jež mnohé stroje dodala na 
stavbu průplavu Panamského, a anglické rý¬ 
padlo Whitakerovo, jehož bylo hojně užito na 
průplavu Manchesterském v Anglii. Obě rýpadla 
mají krátký, čtyřkolový vůz, na němž se otá¬ 
čejí. Při stroji americkém tvoří násadu silná 
trojnásobná železná mřížovina, jež volně leží na 
vzpěře; tím umožněno jest rameno řetězem na 
straně lopaty v těžké půdě zkracovati a v lehké 
prodlužovati. Síla řetězu ku zdvihání lopaty 
působí v příznivé poloze na hořením konci ná¬ 
sady. Zdviháky obou řetězů otáčejí se na ose 
ozubeného kola a pásovou brzdou. 

Při stroji Whitakerově jest násada velmi 
krátká a připojena jest na vysokou vzpěru je- 



Lopatové rýpadlo společnosti »Osgoud-Dredge<. 
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řábu; lopata zdvihá se řetězem zavěšeným na 
uchu, jdoucím přes kladku na vrchole vzpěry; 
druhým řetězem řídí se poloha vzpěry. Aby 
nárazy a nenadálé odpory nepůsobily škodně 
na parní stroj, jest na opěře upevněn otáčivý 
parní válec, jenž působí na klice k umírnění 
nárazů. Objeví-li se nepřekonatelná překážka, od¬ 
chýlí se vzpěra a místo to se obejde. 

Lopaty mají obsah půl až půldruhého 
krychlového metru, dle druhu zemin. Obsluhu 
obstarává podle způsobu práce devět až šest¬ 
náct mužů, jeden až dva koně, stroj obsluhuje 
strojník a topič. Průměrný výkon rýpadel lopa¬ 
tových obnáší asi tři krychlové metry na jednu 
koňskou sílu parního stroje a jednu hodinu 
práce, kterážto hodnota může klesnouti na 
17 krychlového metru a vystoupiti až na 17. 

Největší stroje mohou rýpati vrstvu až šest 
metrů vysokou a tolikéž metrů širokou na obě 
strany; aby však možnému sřícení stěny se pře¬ 
dešlo, nepřekročuje se čtyři a půl metru. 

Práce v zářezu jest totožná s prací otáči¬ 
vých rýpadel korečkových; užívá se však někdy 
jenom kolejí dvojích, jimž střídavě rýpadlo razí 
cestu a proto se s jedné na druhou kolej pře¬ 
kládá. 

Porovnáme-li rýpadla korečková s lopato¬ 
vými, shledáme, že první se hodí, zejména rý¬ 
padla pod rovinou kolejí pracující, v plochých, 
rovinatých krajinách, kde zřízení rozsáhlých 
kolejí pro rýpadla a dopravní vlaky jest snadné. 
Rýpadla lopatová jsou výhodnými pro úzké 
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zářezy o velkých, proměnlivých hloubkách v růz¬ 
ných půdách a v krajinách pahorkatých. 

Při lodních rýpadlech jsou veškerá ústrojí rý- 
pací a pohybovací umístěna na železné lodi 
25—50 metrů dlouhé, 6 až 10 metrů široké; 
dno lodí bývá ploché s malým ponorem 15 až 



Lodní rýpadlo s otevřenou přídou. 


2 metry, čímž ovšem nejsou míněna rýpadla 
námořní, která mají vlastní hnací šrouby a opa¬ 
třena jsou plachtovím. V nitru lodním umístěn 
jest parní stroj a kotel, síla stroje jest velmi 
různá, 25 až 600 koňských sil. Vedle místností 
pro stroje jsou také místnosti s lůžky pro děl¬ 
nictvo. 

Sáně s řetězem korečkovým jsou zavěšeny 
na lodi, a to obyčejně tak, že prostupují stře- 
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dem lodního tělesa; výjimečně bývají zavěšeny 
dvoje sáně po bocích lodi. Sáně bývají velmi 
dlouhé, tak že možno rýpati až 11 m. pod hla¬ 
dinou vodní Hořejší buben umístěn jest nad 
palubou, jež má se saněmi společný hřídel; na 
přídě jest postaven zdvihák k navinování ře¬ 
tězu upevněného na spodním konci saní, jímž 



spouštějí a vytahují se sáně. Dvě části, na něž 
je loď saněmi rozdělena, spojí se opět na přídě, 
anebo ponechá se mezi nimi volná prostora, která 
má výhodu, že sáně mohou se vytáhnouti při 
dopravě až nad hladinu vodní a tedy také v této 
výši rýpati, následkem čeho jest stroj schopen 
sám si raziti cestu, sám se prorýpati. 

Na palubě umístěny jsou tři zdviháky ko¬ 
tevních řetězů, hnaných parní silou. 

Korečky mají tvar korečků pozemních, pracu¬ 
jících do vrchu; naplněné pohybují se také nad 







Lodní rýpadlo Holandské 
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saněmi. Řetěz u velkých rýpadel visí volně, 
neboť při napjatém řetězu plní se korečkv ne¬ 
dokonale. Vyrýpaná zemina nakloněnými žlaby 
sváží se do lodí, jež přistanou buď na zádi 
lodní anebo po bocích; někdy mísí se zemina 
ještě s vodou, aby snáze se svážela, není-li 
možno žlabům dáti dostatečný sklon. Pohyb 



Loděnice pro opravy dopravních lodí. 


s parního stroje přenáší se řemenem na kotouč 
hořeního bubnu. 

Získaná půda dopravuje se na ukládky lo¬ 
děmi velmi různých tvarů a zařízení, jež zhoto¬ 
veny jsou buď ze dřeva nebo ze železa. Nej- 
jednodušší mají toliko prostor na vyrýpanou 
hmotu a prostory vzduchové; doprava děje se 
buď odstrkáváním ode dna bidly, anebo při 
větším podniku spojují se ve vlak a parníkem 
dovlekou; obsah lodí bývá do 50 krychlových 
metrů. 

Okolí stavby umožní mnohdy ukládati získa¬ 
nou půdu na dně vod, jezer nebo moře; zde 
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pak s výhodou užívá se lodí s pohyblivým 
dnem, jež se rozevře na místě vykázaném a 
hmota vypadne. Velmi vydatnými jsou lodi 
o vlastní síle dopravní; pojmou až 250 krychl. 
metrů půdy, rychlost jejich jest značná a ob¬ 
sluha nečetná. 

Perokresba připojená znázorňuje loděnici na 
břehu průplavu Baltického v losu šestém, kde 
užíváno bylo lodí dřevěných. 

Ve většině případů lze ukládati vyrýpanou 
půdu na pobřežních pozemcích, lodi přistanou 
u břehu a hmota se vybírá. Nakládati lopatou 
a voziti kolečky nebo karami jest velmi ná¬ 
kladné a pro velký výkon rýpadel nedostatečné; 
proto užívá se zařízení jiných. Starší způsob 
jsou lodi s truhlíky, které na břehu zdvihá 
jeřáb a nakládá na vozy, jež ve vlacích sdru¬ 
ženy dopravuji hmotu na ukládku. 

Velmi oblíbený způsob jest vybírání hmot 
elevatory. 

Elevator jest vysoké rýpadlo korečkové, 
které nabírá z lodí dopravných vyrýpané ze¬ 
miny, vynáší je do značné výšky, kdež rozře- 
dují se proudem vody a pak otevřenými koryty 
aneb plechovými rourami, zavěšenými na vyso¬ 
kém stojanu nesčetnými dráty, vylévají se na 
břeh. 

Elevatory jsou dvojí: jedny stojí ve dně 
průplavním a druhé plovou. Elevatory stojící 
stavějí se obyčejně ze dřeva; neseny jsou je¬ 
hlami, zaberaněnými do dna průplavu, ve dvou 
skupinách, vzdálených od sebe [na šířku pro 
volné proplutí lodi dopravní. 
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Stojící elevatory stavětí se mohou do výšky 
mnohem větší, nežli elevatory lodní, a jest to 
také zapotřebí, neboť jim vykážou se veliké 
plochy k uložení vyrýpané zeminy, která — byť 
rozředěna vodou — musí míti i na nejvzdále¬ 
nějších místech dostatečný spád. Lodním ele- 
vatorem, který není vázán na své místo, možno 
změnou stanovisk podél břehu se přiblížiti všem 
částem ukládky. 

Lodní elevator plove na dvou stejných lo¬ 
dích vedle sebe, mezi nimiž jest mezera z téže 
příčiny, jako u elevatorů stojících. 

Parní stroj umístěn jest v lodích, při stojí¬ 
cích na lešení v uzavřeném prostoru. Korečky 
elevatorů jsou mnohem větší než u obyčejných 
rýpadel, neboť nejedná se o rýpání půdy, nýbrž 
jen o nabírání půdy rozdrobené. Sáně jsou dvou¬ 
dílné; hoření čásť jest pevná a dolení pohyblivá, 
která jest vyzdvižena, když dopravní loď pluje 
pod ní, a spustí se, aby mohla vybrati obsah 
lodi až na dno. 

Holandská firma Smuldenova staví eleva¬ 
tory s dvojnásobným řetězem korečků. 

Pozemek, na nějž rozředěná půda se vy¬ 
pouští, ohradí se hrází, po případě dřevěnou 
ohradou, aby rozředěné půdě bylo zabráněno 
vtékání do průplavu; zemina se usazuje na po¬ 
zemcích, voda odtéká, svádí se do příkopů a 
vede opět do průplavu. 

Na obraze z průplavu Panamského viděti 
jest velká rýpadla korečková, která rýpají půdu 
pod vodou, zdvihají ji do značné výše, mísí 
s vodou a vypouštějí na oba břehy. Jsou to 




Pevný elevator na průplave Panamském. 
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rýpadla splachovací; jimi uspoří se doprava vle¬ 
čením lodí k elevatoru; hodí se ovšem jenom 
pro trati průplavní, kde jest po obou březích 
místo k ukládání vy rýpané hmoty. 

Rýpadla s pumpou odstředivou jsou oby¬ 
čejná rýpadja korečková s duchaplným zaříze¬ 
ním pró dopravu zemin na ukládky, umístěným 
buď na vlastní lodi rýpadla anebo zvláštní lodi 
těsně vedle stojící. 

Doprava děje se odstředivou pumpou zvláštní 
konstrukce, do níž přivádí vyrýpaná hmota zba¬ 
vená kamene a po. případě vrtidlem rozmělněná 
za přítoku až sedminásobného množství vody. 
Odstředivá pumpa tlačí tuto řídkou smíšeninu 
dlouhými rourami na ukládky. Jednotlivé roury 
spojeny jsou ohebnými rourami z kůže anebo 
gumy, jež nepropouštějí ani vodu ani vzduch; 
nad vodou udržují se prázdnými sudy a vory. 
Roury pohybem rýpadla se zkrucují a prodlu¬ 
žují, podobajíce se mořskému hadu, líně na hla¬ 
dině vodní ležícímu. 

Za mého pobytu na průplavu Baltickém 
pracovala na trati rýpadel lodních, na kterouž 
jsem byl poslední čas přidělen, pumpa, jež zří¬ 
zena byla přeměnou jednoho ze dvou elevatorů. 
Perokresby týkají se této pumpy; jedna podává 
celkový pohled a druhá část paluby. Na této 
vyniká v pozadí železné lešení bývalého eleva¬ 
toru, jež sloužilo pak jenom ku spojení obou 
lodí; dopravní loď, stojící mezi loďmi bývalého 
elevatoru, vyprazdňuje se právě pumpou; mo¬ 
hutný proud vody vtéká do lodi rourou od 
pumpy vodní, umístěné v levé lodi, a mísí se 









Em. Kopáček: O průplavech. 
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Lodní elevator na průplave Panamském. 
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s půdou vyrýpanou, čemuž napomáhají bidly 
dva dělníci. Druhá roura, jež ponořena jest do 
půdy, ssaje ji a přivádí do veliké pumpy od¬ 
středivé, umístěné v podpalubí lodi pravé. 

Pumpa vytlačuje rozředěnou směs do svislé 
roury, jež nad palubu vyčnívá, kolenem do po¬ 
lohy horizontálné přechází a končí několik set 
metrů od břehů; výtoková roura se překládá 
po celé ukládce, aby náspy měly stejnou výšku. 
Doprava lodmi ovšem neušetřena, neboť ukládka 
byla od stanoviska rýpadel velmi vzdálena. 

Na rýpání jemného písku, rozmočené hlíny 
a bahna přímo ze dna průplavního užívá se 
rýpadel pumpových. Jest to v podstatě opět 
odstředivá pumpa, umístěná v podpalubí ne¬ 
veliké lodi, jejíž ssací roura jest ponořena na 
dno a strhuje při ssání vody půdu s sebou. 

Jiný druh těchto pumpových rýpadel jest 
opatřen pumpou pístovou; tímto způsobem rý¬ 
palo se poprvé r. 1859 v přístavu francouzském 
St. Nazaire. Dle tohoto vzoru opatřeno r. 1876 
rýpadlo pro Bremerhaven, jež se velmi dobře 
osvědčilo. 

V Americe navrhováno měkké druhy půdy 
rýpati pneumaticky; na lodích byly umístěny 
velké nádoby, v nichž zředil se vzduch parou 
anebo vzdušní pumpou; rychlým otevřením 
záklopky ve dně nádoby, k níž připojena byla 
ohebná ssací roura, měla býti s proudem vody 
stržena i půda. Desítileté pokusy k cíli však 
nevedly. 

Zbývá nám ještě seznati, jak provádí se 
rýpadly lodními lože průplavní Rýpadel lod- 





nich používá se při průplavech, které prochá¬ 
zejí jezery anebo kde řeka tvoří část průplavní 
(průplav Baltický prochází pěti jezery a řekou 
Eider). Při práci zářezu v pevné půdě bývá 
mnohdy s výhodou neprovésti průřez na celou 
hloubku rýpadly pozemqími, nýbrž napustiti 
jej vodou a ukonČiti práci rýpadly lodními. 
V krajinách rašelinitých a slatinných — i když 
půda je pevnější — nesnese přece tlaku loko¬ 
motiv a těžkých rýpadel pozemních; tam ne¬ 
zbývá než volba rýpadef lodních. 

V těchto poměregh vykope ze nejprve ruč¬ 
ními nástroji jáma tak veliká a hluboká, aby 
rýpadlo lodní v ní mělo místo a mohlo na 
hladině vodní plouti. Rýpadlo dopraví se v ku¬ 
sech na místo; když smontována jest loď na 
b.^ehu, spustí se na hladinu a smontuje se za¬ 
řízení strojní. Rýpadlo samo si pak razí cestu. 
Takto počato bylo s prací na průplavu Balti¬ 
ckém v údolí řeky Giesalau za Grůnenthalem. 

Když rýpadlem provedena jest celá šířka 
průplavu na délku přidělené trati, přistoupí se 
ku prohlubování dna. Jest nejlépe rýpati od 
břehu ku břehu, neboť podélné rýhy nelze tak 
snadno a stejně hustě prováděti. Za tím účelem 
jest rýpadlo zakotveno na dlouhém laně nebo 
řetězu, jenž nesen jest čluny na několika mí¬ 
stech; pracuje-li na vodě tekoucí anebo v oblasti 
přílivu a odlivu mořského, jest kotva vržena 
vždy nad rýpadlem. Kolem kotvy pohybuje se 
rýpadlo, a tento příčný pohyb děje se součas¬ 
ným navinováním a odvinováním dvou řetězů 
na zdviháky s bubny na palubě lodní; konce 
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těchto řetězů (nebo lan) zakotveny jsou na 
březích. Rychlost pohybu jest velmi malá, 
3—4 centimetry za vteřinu. Když vyrýpána 
byla celá vrstva v šířce průplavu, navine se řetěz 
střední kotvy 20—30 centimetrů; tím postoupí 



Pohled na pumpu ku vyprazdňování lodí dopravních 
přestavenou z elevatoru. 


rýpadlo ku předu a vyrýpe nový příčný pruh. 
Korečky zabírají různě hluboko dle vlastností 
půdy; při hlíně, jílu, slatině a podobně činí zá¬ 
běr jenom asi 25 cm. výšky, kdežto v písku 
pracuje rýpadlo i proti svahu 2 metry vyso¬ 
kému 

Rýpadly lodními pracuje se i v noci. Ob¬ 
sluhu při jednoduché směně obstarají na rý¬ 
padle, elevatoru, vlečných parnících a lodích 
dopravních dva dozorcové, čtyři strojničí, sedm 
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mužů u zdviháků, 10 mužů na lodích, 2 muži 
uhlí přivážející, 1 mazač, 2 muži u kormidla, 
celkem 31 lidí; uvedená čísla jsou vzata z den¬ 
ního raportu dozorce nad rýpadlem. 

Snad bude zajímavou zpráva o pokroku 
prací v VI. losu průplavu Baltického za měsíc 
září r. 1892. V činnosti bylo 8 rýpadel pozem¬ 
ních, 3 rýpadla lodní, 2 elevatory, 3 vlečné 
parníky, 6 pump parních a 6 ručních, 17 loko¬ 
motiv o rozchodu 090 m., 12 dopravních lodí, 
600 vozů o obsahu 3'3 m 3 a 90 s obsahem 
075 m 3 , 100 dřevěných a 100 železných ko¬ 
leček, 18 000 dozorců, strojníků, řemeslníků a 
nádenníků. Výkon za měsíc byl 270.000 m 3 , 
z nich připadá 200000 na rýpadla pozemní a 
70.000 na rýpadla lodní Do 1. září vy rýpáno 
bylo v celku 8,759 000 m 3 , tak že zbýval do 
13,592.000 m 3 , jež na 12 km. dlouhém losu VI. 
vyhrabati bylo, ještě výkon 4,563.000 m 3 . 

Zářezy ve skalách provádějí se ručně že¬ 
lízkem a mlátkem, jimiž se vysekávají rýhy ve 
skále a kámen mezi nimi se vylamuje. Mlatem, 
velikou to železnou palicí, zarážejí se klíny, 
a železným Sochorem páčí se kameny. Při vel¬ 
kých pracích používá se nyní vesměs třaskavin 
a k vrtání děr strojů hnaných parou, vodním 
tlakem neb zhuštěným vzduchem; současným 
vypálením mnoha nábojů dociluje se velikého 
účinku; velké kusy se pak menšími náboji roz- 
střelují, aby se mohly nakládati. 

Na obraze z průplavu Panamského v Ame¬ 
rice střední jest znázorněna práce ve skalním 
zářezu; dělníci rozstřílenou skalou naplňují velké 
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plechové nádoby s držadly, jež řada jeřábů 
zvedá a přenáší na vozy železniční; naložený 
vlak odváží lokomotiva na místo k ukládání 
ustanovené. t 

Hůře jest odstraňovati skálu pod vodou; tato 
práce provádí se bud drcením nebo střílením skály. 
Pro první způsob při pracích nevelkého rozsahu 
používá se chapadel různých soustav, jež v čin¬ 
nost uvádějí se jeřáby s nakloněnou vzpěrou. 
Chapadla mají podobu dvojdílných kbelíků 
s válcovitým dnem, jež lze rozevírati; stěny 
jsou bud plné anebo sestávají z mohutných 
žeber kruhově zakřivených; okraje stěn plných 
opatřeny jsou řadou silných ocelových trnů. 
Chapadla zavěšena jsou na dvou řetězích (cha¬ 
padlo Priestmannovo), v novější době toliko 
na jednom. Při drcení skal vytáhne se chapadlo 
až k vrcholu vzpěry a rozevře se; vypnutím 
zdviháků ze záběru parního stroje padá cha¬ 
padlo dolů a řetězy rychle se odvinují; nárazem 
chapadla na skálu se tato drtí na malé úlomky, 
které při zdvihání chapadla se zavírajícího 
vniknou do vnitř a vynesou se z vody. 

Pro velké práce hodí se drcení beranem, 
jehož se užívalo v Egyptě na stavbě průplavu 
Suezského a v Americe na průplavě Panamském, 
a v nejnovější době na letos dokončených pra¬ 
cích v Železných vratech na Dunaji. Zde uží¬ 
valo se skalního beranidla umístěného na lodi 
s beranem o váze 8—-10.000 kg. a o délce 
8 m., jenž zvedán byl nekonečným řetězem do 
výšky a z té pak se řítil na skálu. Spodek 
beranu vyzbrojen jest na dolením konci dlá- 
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tovitým, ocelovým ostřím; jest nejchoulostivější 
částí celého beranidla a stojí 4000 zl., a ocelové 
ostří za čas (po 40.000 až 70.000 ranách) se 
zcela opotřebí a nutno je nahraditi novým. Za 
hodinu vykoná 33 - 40 rázů a rozdrtí za tuto 
dobu 5 m 3 skály. 

Jiný prostředek k odstraňování skalisk jest 
potápěcí zvon anebo šachta. Potápěcí zvon 
vynalezen byl Halleyem r. 1700 a poprvé 
r. 1779 byl Smeatonem naplněn vzduchem 
stlačeným; má podobu válcovitou o 2 m. výše 
a 1V 2 m. v průměru, zhotovuje se z litiny. 
Válec uzavřen jest stropem, v němž umístěno 
jest několik skleněných čoček k osvětleni pro¬ 
storu a otvor, na který se připojuje hadice při¬ 
vádějící vzduch ze vzdušní pumpy. Dělníci při 
spouštění sedí na lavicích, jež se po dosažení 
dna odklopí, aby práci nebyly na závadu. v Na 
stěně zvonu jsou háky k zavěšení nářadí. Cásť 
spotřebovaného vzduchu uniká při mírném tlaku 
pod hranou zvonu, a vystupující bubliny zna¬ 
menají hořejším, že dole jest vše v pořádku. 
Dorozumění s povrchem děje se buď šňůrou 
anebo tlučením na stěnu zvonu umluveným 
způsobem. Zvon bývá zavěšen na pojezdném 
jeřábu anebo na lodi, což má nevýhodu, neboť 
lodi nárazem vln se pohybují a zvon se kývá. 

Výhodnějšími jsou potápěcí zvony, jež mohou 
ovládati dělníci v nich pracující. K těmto dru¬ 
hům náleží Toseli potápěcí zvon, zvaný »pod- 
mořským krtkem*. Stěny zvonu jsou dvoj¬ 
násobné a povstalá dutina naplňuje se buď 
stlačeným vzduchem anebo vodou ku zdvihu a 
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ponoru zvonu. Ve stropě umístěno jest víko ku 
vstupování; dále opatřeno jest elektrické osvě¬ 
tlení a pevné dno s četnými skleněnými okénky 
a s ucpanými otvory, jimiž se vedou různé 
nástroje, kleště, dláta atd. ku práci na dně 
mořském. Lodní šroub a kormidlo slouží ku 
pohybu a řízení zvonu ve vodorovném směru. 



Dopravní loď písku, jejž vyssává ze dna 
a jímž se naplňuje. 


Potápěcí šachty podobají se caissonům, ji¬ 
miž se zakládají vodní stavby. Oproti zvonům 
mají výhodu, že jsou stále přístupny, neboť opa¬ 
třeny jsou kromě prostoru pracovního vzdušnicí 
a šachtou vstupní a dopravní. Šachta zavěšena 
jest na lešení se zdviháky nebo kladkami umí¬ 
stěném na dvou lodích; po dobu práce stojí 
na dně, do něhož i částečně vniká. Železné ple¬ 
chové šachty, jichž se užívalo na Rýně a Mozele, 
měly tvar válcovitý, výšku 5’5 m., šířku 36 m. 
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Dokud nebyly známy stroje vrtací, používalo 
se šachet nejenom k odstranění rozstřílené skály, 
nýbrž i k vrtání děr pro náboj. 

Ruční vrtání děr pod vodou jest velmi na¬ 
máhavé a zdlouhavé, a úzké díry dovolují po¬ 
užiti jenom malých nábojů; největší hloubka 
při práci ruční jest půl druhého metru. Při vel¬ 
kých pracích ve značnějších hloubkách pracuje 
se vrtacími loděmi, podepřenými nohami. 

Na průplavu Panamském používalo se vrtací 
lodi soustavy Fontanovy a Tedescovy. která 
sestává ze dvou spojených člunů, podepřených 
čtyřmi nohami; čluny nesou lešení nad mezerou 
o šířce 12 metrů, na němž umístěno pět parou 
hnaných vrtadel, jež provádějí díry o osmi centi¬ 
metrech průměru při třímetrové hloubce vody. 
Vrtáky se otáčejí kolem své osy a postupuji 
dolů vlastní vahou a umělým zatížením; styčení 
jest duté, a dutinou vede se tlačná voda k od¬ 
stranění vrtáním povstalého blátka; vrták jest 
ocelový, a dle jakosti skály bud křížový s čer¬ 
nými démanty anebo dlátový. Pohybem lešení 
možno vyvrtati několik řad po pěti děrách 
s jednoho stanoviska lodi; po ukončení doby 
pracovní vypálí se všechny náboje a není třeba 
s celým těžkopádným zařízením odplouti a znova 
postaviti, čímž se ušetří velmi mnoho času. 

Americká lod vrtací Gilbertova spočívá také 
na čtyřech nohách, v jejíž zadní části jsou čtyři 
výřezy v řadě pro korunové vrtáky s ochran¬ 
ným zařízením; vrtáky skládají se po délce 
z několika kusů, aby bylo možno je přizpůso- 
biti každé hloubce vody a vrtání. Vrtáky uvá- 
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dějí se v činnosť vrtacím strojem Ingersollovým. 
V díře povstalé blátko odstraňuje se vyplacho- 
vací rourou po vytažení vrtáků. 

Na Dunaji v Železných vratech užívalo se 
obrovské vrtací lodi dle vzoru anglického o délce 
37 5 m. a šířce 15 m., jež po délce opatřena 
jest jedenácti vrtadly; spočívá na čtyřech že¬ 
lezných nohách válcovitých, mimo ně posta¬ 
ráno jest o čtyři nohy dřevěné, aby v případě 
potřeby loď bylo možno podporovati na osmi 
místech. Loď vystrojena jest vším plavebním 
nářadím a strojním zařízením ku pohybu vozu 
vrtadlového, parními a hydraulickými motory 
ku hnaní zdviháků, noh a styčení vrtáků, dy¬ 
namickým strojem pro zapalování nábojů a 
elektrické osvětlení pro práci noční. Nábojů 
užívalo se celkem jenom malých, aby se obdržely 
úlomky, jež lze rýpadly a chapadly vynášeti 
z vody; v jednotlivých případech byly však vy¬ 
páleny obrovské náboje 3000, 8000, ano i 13.000 
kilogr., jenž stojí 19.000 zlatých. 

Ku zdvihání a odstranění rozstřílených kusů 
použilo se korečkového rýpadla, opatřeného par¬ 
ním strojem o síle 300 koňských sil a dvěma 
lodními šrouby; při šestnáctihodinné práci denní 
vyneslo až 800 m 3 skály rozdrobené. 

K uhlazení dna užívalo se universální lodi, 
jež opatřena byla beranidlem k drcení zbylých 
výstupků, rýpadlem korečkovým a lopatovým 
a chapadlem Priestmannovým. 

Při pracích v Železných vratech zaměstnáno 
bylo 40 inženýrů, 9000 dělníků, 35 lodí k mě¬ 
ření hloubky vody, k vrtání, drcení a urovnání 
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dna, 92 člunů pro dopravu kamene, 3 pojezdné 
a 5 plovoucích jeřábů, 9 lokomotiv a 1400 želez¬ 
ničních vozů. 

Odstřílelo a rozdrtilo se celkem sedm čtvrtin 
milionů krychlových metrů skály, tak že bylo za¬ 
potřebí k odvezení tohoto množství 7000 vlaků 
po 80 dvojitých vozech na místa, kde se zřizo¬ 
valy hráze. 

Násypy při stavbě průplavů provádějí se 
s velikou péčí; hmota ku zřízení dopravuje se 
z nejbližšího zářezu, a jest dobře, je li to písek 
-s přimíšenou hlínou. Půda vyklápí se z vozů 
dopravních tak, že povstanou vodorovné vrstvy, 
jež se pěchují nejlépe parními válci. Základní 
půda náspů musí býti dostatečně únosnou; je-li 
povrch skloněn, upraví se v základech stupně, 
aby násyp se nesvážel. Pamatovati jest také na 
řádné odvodnění okolí propůstky v násypu. 
Vede-li průplav jezery nebo rybníky, jichž hla¬ 
dina není ve výši hladiny průplavní, nutno zří- 
diti hráze po obou stranách, anebo je li průplav 
úzký, nasype se hráz jediná, v které se pak pro¬ 
vede lože průplavní. Pro tuto stavbu hrází pod 
vodou hodí se velmi dobře zmíněné již dopravní 
čluny s pohyblivými dny. Nepropustnosti lože 
průplavního v násypu docílí se jílovými jádry 
pod potahovými cestami, jež vnikají — jak při 
hrázích zemních řečeno bylo — až do nepro¬ 
pustné půdy. 

Úprava břehů a dna, je-li propustné, pro¬ 
vádí se po vyrýpání celého průřezu průplav- 
ního; svahy nad cestami potahovými pokrývají 
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se ornicí a osívají travou hned po jejich po¬ 
vstání. Opevňování dna a břehů kamenem, ci¬ 
hlami, betonovými deskami a podobnými pro¬ 
středky může se prováděti jenom v suchu, tedy 
kde pracováno bylo rýpadly pozemními. Svahy 
povstalé rýpáním pod vodou upevňují se ná- 
hozem kamene. 

Lodi, jež dopravují kámen, postaví se opodál 
břehu, a na to zřídí se podlaha z prken na trá¬ 
mech opřených na bortu lodi a na břehu; na 
této podlaze urovná se kamení rovnoměrně, jež 
se pak shazuje do vody otáčením prken, čímž 
docílí se rovnoměrného svahu; práce se opakuje, 
až zához nabude předepsané tloušťky. 

Práce zemní ukončí se úpravou potahových 
cest a příkopů. 

Nelze psáti článek o vnitrozemní plavbě a ne- 
zakončiti ho oprávněným, bohužel však bolest¬ 
ným steskem, že naše vlasť jest daleko za ze¬ 
měmi jinými. Pro plavbu lodí na našich četných 
řekách stalo se významného velmi málo; mimo 
regulaci Labe od hranic saských po Mělník nic 
jiného. Cím by byla dnes Praha, kdyby se 
v čas bylo počalo závoditi s cizinou a vystavěn 
byl průplav labsko-vltavsko-dunajský, čímž by 
se byla octla na vodní cestě, spojující moře Se¬ 
verní s mořem Černým, Západ s Východem. 
Nezkvetla by však jenom Praha, získaly by celé 
Čechy, zejména jih průmyslem chudý, neboť 
nemá laciného paliva, jehož jest sice dosti y Če¬ 
chách, leč vyváží se Labem do ciziny ku pro¬ 
spěchu jejímu a škodě naší. Dvě století jsou 
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promeškána, nuž snad v století příštím docílíme, 
čeho naši krásné zemi jest nezbytně třeba, neboť 
pravdou jest ďArtoisův výrok při pátém mezi¬ 
národním sjezdu pro vnitroplavbu, že tato a 
její vývoj jest prvkem, bez něhož ku blahu 
národa nelze obejiti se. 


r 



I 










